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(54)T1M . SYSTEME DE FKE.NACE ET VEH.CULE AUTOMOBILE COWOmHT ON D.SPOSmP DE REGULATION 

( } AUTOMAT1QUE DE LA DISTANCE 



| (57) Abstract 

The invention concerns a motor ve- 
hicle brake system wherein the motor vehi- 
cle driver controls deceleration imposed by 
a brake element (12) by actuating a brake 
pedal (14), and comprising a brake booster 
(18) which, in an emergency, is capable of 
controlling the brake element (12) in emer- 
gency automatic brake mode during which 
| the deceleration is at its maximum. The in- 
j vention also concerns a motor vehicle com- 
prising an adjusting device capable of acting 
on the brake element (12) to decelerate the 
vehicle when the vehicle instantaneous ve- 
locity (V) is greater than a setpoint velocity 
| (Vc). 
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L' invention propose un systeme de 
freinage pour un v6hicule automobile dans 
lequel le conducteur du vehicule commande 
une deceleration imposee par un organe 
de freinage (12) en actionnant une pedale 
de frein (14), et du type comportant une 
unite* d'assistance au freinage (18) qui, dans 
une situation d'urgence, est susceptible de 
commander I'organe de freinage (12) selon deration est maximale, ainsi qu'un vehicule automobile comportant un 
un mode de freinage automatique d'urgence une deration du vehicule lorsque la vitesse instantane* 
dispositif de regulation qui peut agir sur I organe de freinage (U) pour ^^^^^^^ 
(V) I du vehicule est superieure a la vitesse de consigne (Vc). 



12... BRAKE ELEMENT 
IB... CENTRAL UNIT 
20... ABSTACLE SENSOR 
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Systeme de freinage et vehicule automobile 
comportant un dispositif de regulation automatique de la 

distance 

[.'invention concerne un systeme de freinage pour 
vehicule automobile comportant un mode de freinage assiste. 
Elle se rapporte egalement a un vehicule automobile 
comportant un dispositif de regulation automatique de la 
Vitesse agissant sur un organe de freinage du vehicule. 

L'invention concerne en premier lieu un systeme de 
freinage pour un vehicule automobile, du type comportant un 
organe de freinage qui impose au vehicule une decelerate 
variable, du type dans lequel le conducteur du veh.cule 
5 commande la deceleration imposee par I'crgane de fre.nage en 
actionnant une pedale de frein. et du type comportant une 
unite d'ass.stance au freinage qui. dans une s.tuat.on 
d'urgence determinee en fonction de I'act.onnement de la 
pedale par le conducteur, est susceptible de commander 
20 rorgane de freinage selon un mode de fre.nage automatique 
d'urgence au cours duquel la deceleration est max.male. 

L'invention se rapporte par a.lleurs a un veh.cule 
automobile comportant un dispositif de regulation automatique 
de la Vitesse, du type dans lequel le dispositif comporte des 
,5 moyens qui permettent au conducteur de provoquer une 
acceleration ou une deceleration du vehicule en agissant sur 
!a commande d'un moteur d'entrainement du veh.cule, su.te a 
quoi le dispositif maintient le vehicule a une v.tesse de 
consigne imoosee par le conducteur, et du type dans lequel le 
30 conducteur peut provoquer une deceleration du vehicule en 
commandant un organe de freinage. 

Depuis de nombreuses annees deja. il existe des 
vehicules dont le systeme de freinage comporte un systeme 
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d'anti-blocage qui permet d'obtenir une deceleration maximale 
du vehicule sans que les roues ne se bloquent, ce qui permet 
de conserver la maitrise de la trajectoire du vehicule en cas de 
freinage violent. Le systeme d'anti-blocage permet done au 
5 conducteur, lorsqu'il juge la situation urgente, d'exercer une 
pression tres importante sur la pedale de frein sans avoir le 
souci de moduler cette pression et en ayant done pour seule 
preoccupation de ralentir le plus vite possible son vehicule. 

Cependant, des etudes ont montre que souvent, en 
io situation d'urgence, les conducteurs n'exploitent pas au 
maximum les capacites du systeme de freinage car ils 
n'exercent pas sur la pedale une pression suffisante pour 
obtenir la deceleration maximale. Ceci s'explique aisement sur 
les vehicules depourvus d'anti-blocage, car le conducteur 
is cherche alors a conserver la maitrise de la trajectoire de son 
vehicule, mais on s'est apercu que cela etait aussi vrai pour 
les conducteurs de vehicules munis d'un systeme d'anti- 
blocage. 

Or, dans certaines situations, ce freinage insuffisant de 
20 la part du conducteur fait qu'il ne peut eviter ['obstacle qui le 

force a ralentir. 

Dans le but d'apporter une premiere solution a ce 
probleme, il a deja ete propose des systemes de freinage dans 
lesquels un calculates peut, dans une situation d'urgence, 

25 provoquer un freinage automatique au cours duquel le 
vehicule subit la deceleration maximale qui est permise par les 
performances intrinseques de I'organe de freinage et par 
I'adherence de la chaussee. Le freinage automatique 
d'urgence ainsi realise consiste a maintenir une force de 

30 freinage telle que les roues sont toujours en limite de blocage. 

Pour detecter une situation d'urgence, on se sert 
generalement d'un capteur qui mesure le degre d'enfoncement 
de la pedale de frein et/ou la vitesse d'enfoncement de cette 
pedale par le conducteur. 
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Generalement, on estime qu'il y a situation d'urgence 
lorsque la pedale a ete enfoncee au dela d'une course de 
seuil, a une vitesse superieure a une vitesse de seuil. 
Eventuellement, on peut aussi tenir compte de la duree de 
5 I'actionnement de la pedale par le conducteur, ou d'autres 
parametres encore. 

Toutefois, de tels dispositifs ne donnent pas toujours 
entiere satisfaction et conduisent parfois a un freinage 
excessif du vehicule. 
l0 Cela peut etre non seulement desagreable pour le 

conducteur du vehicule et pour ses passagers, mais cela peut 
aussi etre a I'origine de collisions, notamment lorsque le 
vehicule equipe d'un tel systeme est suivi d'un autre vehicule 
qui lui est depourvu d'un tel systeme. 
15 par ailleurs, il est egalement connu des systemes anti- 

collision qui, independamment de la volonte du conducteur, 
empechent que le vehicule ne puisse percuter un obstacle 
present devant lui. A cet effet, les systemes anti-collision 
comportent des moyens de detection de I'environnement du 
20 vehicule, diriges notamment vers I'avant, qui ont pour fonction 
d'analyser la presence d'obstacle en avant du vehicule. 

En fonction notamment de la distance entre I'obstacle 
detecte et le vehicule, de la vitesse relative entre I'obstacle et 
le vehicule, mais aussi en fonction de la trajectoire du 
25 vehicule, le systeme anti-collision peut alors agir sur le 
systeme de freinage en vue de ralentir le vehicule. 

En theorie, les systemes anti-collision ont pour objet 
d'eliminer tout risque d'accident. En pratique, la mise en 
oeuvre de ces systemes est particulierement complexe et il est 
30 peu probable qu'ils puissent etre integres dans un futur proche 
sur les vehicules de serie. En effet, les capteurs de detection, 
du type radar, telemetre infrarouge ou telemetre laser, ne font 
que renvoyer une image "floue" de I'environnement et, dans 
certaines situations, il est difficile pour les calculateurs 
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charges d'analyser ces images d'interpreter la nature reelle ou 

pas des obstacles detectes. 

L'invention a done pour objet de proposer un systeme 

d'assistance au freinage qui permet de suppleer a un freinage 
5 insuffisant impose par le conducteur sans pour autant 

declencher dans chaque cas un freinage automatique 

d'urgence particulierement violent. 

Dans ce but, l'invention propose un systeme de freinage 

du type decrit precedemment, caracterise en ce que le 
10 systeme de freinage comporte un dispositif de detection 

d'obstacle, et en ce que, lorsque le conducteur actionne la 

pedale de frein et qu'un obstacle est detecte, I'unite 

d'assistance commande I'organe de freinage selon un mode de 

freinage assiste au cours duquel la deceleration est suffisante 
15 pour assurer ['immobilisation du vehicule avant I'obstacle. 
Selon d'autres caracteristiques de l'invention : 

- I'unite de freinage assiste comporte un calculateur 
pour determiner en permanence la deceleration suffisante pour 
assurer I'immobilisation du vehicule avant un obstacle 

20 detecte ; 

- le mode de freinage assiste n'est mis en oeuvre que 
lorsque la deceleration suffisante est superieure a une 
deceleration de seuil ; 

- la deceleration de seuil est reglable ; 

25 . la deceleration de seuil est determinee de maniere 

auto-adaptative par le calculateur ; 

- le mode de freinage assiste n'est mis en oeuvre que 
lorsque la pedale est actionnee au-dela d'une course de seuil ; 

- le mode de freinage assiste n'est mis en oeuvre que 
30 lorsque la deceleration - commandee par le conducteur est 

inferieure a la deceleration suffisante ; 

- le mode de freinage assiste est interrompu lorsque le 
conducteur cesse d'actionner la pedale de frein ; 
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- le mode de freinage assiste est interrompu lorsque 
plus aucun obstacle n'est detecte ; 

- le mode de freinage automatique d'urgence est mis en 
oeuvre lorsque, dans une situation d'urgence, aucun obstacle 

5 n'est detecte ; 

- lorsqu'un obstacle est detecte au cours d'un freinage 
automatique d'urgence, I'unite de freinage bascule vers le 
mode de freinage assiste ; et 

- une situation d'urgence est detectee lorsque la vitesse 
io d'actionnement de la pedale de frein par le conducteur 

depasse une vitesse de seuil. 

Dans les dispositifs de regulation de vitesse connus 
jusqu'a present, le conducteur peut, lorsqu'il a atteint une 
vitesse donnee, enclencher le dispositif de maniere a ce que 
15 celui-ci impose au vehicule de conserver cette vitesse en 
agissant sur la commande du moteur d'entrainement du 
vehicule, c'est-a-dire, dans le cas d'un moteur a combustion 
interne, sur le melange carbure qui alimente le moteur. 

A partir de cette premiere vitesse de consigne, le 
20 conducteur peut, generalement a I'aide de deux touches de 
commande, diminuer ou augmenter la vitesse de consigne, le 
dispositif de regulation automatique de la vitesse agissant 
alors sur le melange carbure pour amener la vitesse reelle 
instantanee du vehicule a la nouvelle vitesse de consigne. Si 
25 la nouvelle vitesse de consigne est superieure a I'ancienne, le 
dispositif de regulation provoque I'alimentation du moteur avec 
un melange carbure plus riche en carburant. Au contraire, si la 
nouvelle vitesse de consigne est inferieure a I'ancienne 
vitesse de consigne, le dispositif de regulation provoque 
30 I'alimentation du moteur avec un melange carbure plus pauvre 
en carburant. 

Toutefois, dans les dispositifs connus de regulation de 
vitesse, le conducteur ne peut pas, a I'aide des seules touches 
de commande des dispositifs de regulation, provoquer une 
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deceleration du vehicule qui soit superieure a la deceleration 
correspondant a la coupure d'alimentation du moteur. La seule 
force de freinage susceptible d'etre utilisee est en effet le 
frein moteur. 

5 De la sorte, dans le flux de la circulation, le conducteur 

est tres souvent oblige de freiner le vehicule en utilisant 
[•installation principale de freinage du vehicule qui est 
generalement constitute par des freins a disques ou a 
tambours loges dans les roues du vehicule. Or, I'utilisation de 

io cette installation principale, generalement commandee par une 
pedale de frein, interrompt toute action du dispositif de 
regulation de la vitesse. Le conducteur est alors amene 
ulterieurement a re-enclencher le dispositif en indiquant a 
celui-ci une nouvelle vitesse de consigne. Eventuellement, 

15 certains dispositifs prevoient une commande specifique qui 
permet de reinitialiser le dispositif a la meme vitesse de 
consigne que lors de I'utilisation precedente. 

Ainsi, avec les dispositifs selon I'etat de la technique, 
le conducteur est amene a de nombreuses reprises a passer 

20 d'un mode de regulation automatique de la vitesse au mode 
"manuel" dans lequel il commande la vitesse du vehicule en 
agissant sur la pedale d'accelerateur et sur la pedale de frein 
du vehicule. 

L'invention a done pour objet de proposer une nouvelle 
25 conception d'un dispositif de regulation automatique de la 
vitesse qui permette, dans de nombreux cas, d'eviter un tel va- 
et-vient entre les modes automatique et manuel. 

Dans ce but, l'invention propose un vehicule automobile 
du type decrit precedemment, caracterise en ce que le 
30 dispositif de regulation peut agir sur I'organe de freinage pour 
assurer une deceleration du vehicule lorsque la vitesse 
instantanee du vehicule est superieure a la nouvelle vitesse 

de consigne. 

Selon d'autres caracteristiques de l'invention : 
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- Ie dispositif de regulation agit sur I'organe de freinage 
lorsque la difference entre la vitesse instantanee du vehicule 
et la vitesse de consigne est superieure a un premier niveau 
de seuil ; 

5 - le dispositif de regulation commande I'organe de 

freinage de telle sorte que celui-ci impose au vehicule une 
deceleration qui est determinee par le dispositif de regulation 
en fonction de la vitesse instantanee du vehicule et en 
fonction de la difference entre la vitesse instantanee du 

io vehicule et la vitesse de consigne. 

- le dispositif de regulation commande I'organe de 
freinage de telle sorte que celui-ci impose au vehicule une 
deceleration qui augmente sensiblement proportionnellement a 
('augmentation de la difference entre la vitesse instantanee du 

15 vehicule et la vitesse de consigne ; 

- la deceleration commandee par I'organe de regulation 
ne peut exceder une deceleration limite qui est le produit de la 
deceleration maximale permise par I'organe de freinage par un 
coefficient d'attenuation inferieur a 1 ; 

20 - le coefficient d'attenuation diminue lorsque la vitesse 

instantanee du vehicule augmente ; 

- lorsque, au cours d'une deceleration commandee par 
le dispositif de regulation agissant sur I'organe de freinage, le 
conducteur diminue la difference entre la vitesse instantanee 

25 du vehicule et la vitesse de consigne en augmentant cette 
derniere a une nouvelle valeur de consigne, le dispositif de 
regulation agit sur I'organe de freinage de telle sorte que 
celui-ci impose au vehicule une nouvelle valeur de 
deceleration qui est inferieure d'au moins un increment a la 

30 valeur de deceleration precedente ; 

- lorsque, au cours d'une deceleration commandee par 
le dispositif de regulation agissant sur I'organe de freinage, le 
conducteur diminue la difference entre la vitesse instantanee 
du vehicule et la vitesse de consigne en augmentant cette 
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derniere a une nouvelle valeur de consigne, le dispositif de 
regulation cesse d'agir sur I'organe de freinage lorsque la 
difference entre la vitesse instantanee du vehicule et la 
Vitesse de consigne devient inferieure a un second niveau de 
5 seuil ; 

- le second niveau de seuil de difference entre la 
vitesse instantanee du vehicule et la vitesse de consigne est 
superieur au premier niveau de seuil ; 

- le conducteur commande le dispositif de regulation a 
io I'aide de deux moyens d'interface dont un premier permet 

d'augmenter la vitesse de consigne et dont un second permet 
de diminuer la vitesse de consigne ; 

- le dispositif comporte un moyen de visualisation de la 

vitesse de consigne ; 
15 . |e moyen de visualisation qui affiche la vitesse de 

consigne est agence a proximite d'un second moyen de 
visualisation de la vitesse instantanee du vehicule ; et 

- les deux moyens de visualisation sont de type a 
affichage analogique. 

20 D'autres caracteristiques et avantages de I'invention 

apparaitront a la lecture de la description detaillee qui suit 
pour la comprehension de laquelle on se reportera aux dessins 
annexes dans lesquels : 

- la figure 1 est un schema fonctionnel illustrant les 
25 principaux composants d'un systeme de freinage conforme aux 

enseignements de I'invention ; et 

. la figure 2 est un organigramme illustrant le 
fonctionnement du systeme de freinage selon I'invention. 

- la figure 3 est un schema fonctionnel illustrant les 
30 principaux composants d'un dispositif de regulation de vitesse 

conforme aux enseignements de I'invention ; 

- la figure 4 est une vue illustrant une partie du poste 
de conduite d'un vehicule automobile conforme aux 
enseignements de I'invention ; 
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- la figure 5 est un graphe iilustrant le niveau de 
deceleration impose au vehicule, par I'organe de freinage 
lorsqu'il est commande par le dispositif de regulation 
automatique selon I'invention, en fonction de la difference 

5 entre la vitesse instantanee du vehicule et la vitesse de 
consigne imposee par le conducteur ; et 

- la figure 6 est un graphe iilustrant les variations d'un 
coefficient d'attenuation qui permet de determiner une 
deceleration limite susceptible d'etre imposee au vehicule, par 

io rapport a une deceleration maximale permise par I'organe de 
freinage, en fonction de la vitesse instantanee du vehicule. 

On a illustre sur la figure 1 un schema representant les 
interactions entre differents composants d'un systeme de 
freinage 10 conforme aux enseignements de I'invention. 

15 Le systeme de freinage 10 comporte un organe de 

freinage 12 qui regroupe I'ensemble du dispositif mecanique, 
hydraulique, electrique, et/ou electronique permettant de 
ralentir un vehicule automobile. L'organe de freinage 12 peut 
done par exemple comporter des freins a disque ou a tambour, 

20 des circuits d'actionnement hydrauliques ou electriques et 
eventuellement des unites de controle de type electronique 
chargees par exemple de realiser la fonction d'anti-blocage du 
freinage. 

Bien entendu, l'organe de freinage 12 peut, par exemple 
25 dans les systemes de freinage pour vehicule poids lourds, 

comporter des dispositifs additionnels ou autres tels que des 

freins de type electromagnetique. 

Cet organe de freinage 12 est done apte a provoquer un 

certain niveau de deceleration du vehicule. 
30 Le conducteur du vehicule agit sur l'organe de freinage 

12 par exemple par I'intermediaire d'une pedale de frein 14. 

En fonction de la maniere dont le conducteur actionne la 

pedale 14, I'organe de freinage 12 provoque une deceleration 

plus ou moins importante du vehicule. 
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Comme dans les systemes de freinage a freinage 
automatique d'urgence, le systeme 10 selon I'invention 
comporte un capteur 16 qui permet de determiner notamment 
la position de la pedale 14, c'est-a-dire la course sur laquelle 
5 le conducteur a actionne celle-ci. Ce meme capteur 16 peut 
egalement permettre de determiner la vitesse d'actionnement 

de la pedale 14. 

Par pedale de frein, il faut entendre tout moyen 
d'interface entre le conducteur et I'organe de freinage 12 au 
io moyen duquel le conducteur peut commander I'organe de 
freinage 12 afin que celui-ci impose un niveau de deceleration 
au vehicule. La pedale 14 peut done prendre la forme d'une 
pedale classique, mais aussi celle d'un levier actionne a la 
main, d'un bouton rotatif, ou d'une manette de type "joystick". 
15 Le systeme de freinage 10 comporte aussi une unite 

centrale 18 (U.C.), ou calculates, qui est susceptible, dans 
certaines situations, de commander I'organe de freinage 12 en 
vue de lui faire effectuer une deceleration du vehicule d'un 
niveau determine. 
20 L'unite centrale 18 recoit notamment du capteur 16 des 

informations relatives a I'actionnement de la pedale 14 par le 
conducteur. Un capteur de vitesse 22 transmet aussi a l'unite 
centrale 18 les donnees relatives a la vitesse instantanee du 
vehicule. 

2 5 Conformement aux enseignements de I'invention, le 

systeme de freinage 10 comporte aussi un detecteur d'obstacle 
20. Ce detecteur d'obstacle 20 peut mettre en oeuvre 
differentes technologies (radar, ultrasons, teiemetrie laser) et 
il permet de renseigner l'unite centrale 18 sur la presence ou 

30 non d'obstacles, notamment d'obstacles situes en avant du 
vehicule. 

Grace a ce detecteur d'obstacle 20, il est possible de 
determiner non seulement la presence de I'obstacle et la 
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distance qui le separe du vehicule, mais aussi la vitesse 
relative du vehicule par rapport a I'obstacle. 

Conformement aux enseignements de I'invention, le 
systeme de freinage 10 selon I'invention permet tout d'abord, 
5 dans la majorite des cas, au conducteur de maitriser entiere- 
ment de facon autonome le freinage du vehicule. Cependant, 
dans certaines situations d'urgence, le systeme de freinage 10 
peut mettre en oeuvre un mode de freinage automatique 
d'urgence qui permet d'obtenir la distance de freinage la plus 
io courte. Enfin, selon I'invention, le systeme de freinage 10 peut 
mettre en oeuvre un mode de freinage assiste au cours duquel 
la deceleration est suffisante pour assurer I'immobilisation du 
vehicule avant que celui-ci ne heurte un obstacle detecte par 
le detecteur d'obstacle 20. 
15 Le fbnctionnement du systeme de freinage 10, selon 

I'invention va etre decrit ci-apres plus en details et en 
reference a I'organigramme de la figure 2. 

Cette logique de commande est executee par I'unite 
centrale 18. A tout instant de fonctionnement du vehicule, 
20 I'unite centrale 18 recoit done des informations du detecteur 
d'obstacle 20 qui est susceptible d'informer le systeme de 
freinage de la presence ou non d'un obstacle en avant du 
vehicule. Si un tel obstacle est detecte a I'etape A de 
I'organigramme de commande, I'unite centrale 18 procede au 
25 calcul, a I'etape B, de la deceleration minimale suffisante Dsf 
qu'il suffit d'imposer au vehicule pour I'arreter avant qu'il ne 
heurte I'obstacle detecte a I'etape A. Les informations 
essentielles necessaires a ce calcul de la deceleration 
suffisante Dsf sont fournies par le detecteur d'obstacle 20, a 
30 savoir la distance et la vitesse relative entre le vehicule et 
I'obstacle, mais d'autres parametres peuvent aussi etre pris en 
compte tels que ceux relatifs a la vitesse absolue du vehicule, 
a la trajectoire du vehicule ou aux conditions d'adherence 
instantanees. 
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A I'etape C, I'unite centrale 18 compare la valeur de la 
deceleration suffisante calculee Dsf a une valeur de seuil Do. 
Si la valeur de Dsf est inferieure a la valeur de seuil Do, la 
logique de commande est rebouclee a I'etape A. Ainsi, le mode 
de freinage assiste ne peut etre declenche par I'unite centrale 
18 que pour des decelerations ayant deja atteints un certain 
niveau. 

Le niveau de seuil Do peut etre fixe mais on peut aussi 
prevoir qu'il soit reglable. Dans ce dernier cas, le seuil peut 
etre regie soit par le conducteur lui-meme, en fonction de la 
sensibilite qu'il veut donner au systeme, soit de maniere auto- 
adaptative par I'unite centrale 18 notamment en fonction du 
style de conduite du conducteur et en analysant ses reactions 
lors des declenchements precedents du mode de freinage 
15 assiste. 

Si le niveau de deceleration suffisant calcule Dsf est 
superieur a la deceleration de seuil Do, le systeme 10 
determine a I'etape D I'enfoncement de la pedale de frein 14 
par le conducteur. II s'agit ici de determiner si oui ou non le 
conducteur a ('intention de freiner. Si tel n'est pas le cas, le 
systeme retourne a I'etape A. 

Ainsi, le mode de freinage assiste n'est declenche que 
dans les cas ou le conducteur a prealablement manifeste son 
intention de freiner. Le systeme selon ('invention differe done 
en cela de maniere fondamentale d'un systeme anti-collision 
de type connu dans lequel, quelle que soit la reaction du 
conducteur, le systeme provoque les actions necessaires pour 
assurer I'immobilisation du vehicule. 

Ainsi, a I'etape D, le systeme detecte la volonte du 
conducteur de freiner, par exemple en detectant, grace aux 
capteurs de position de pedale 16, que cette derniere a ete 
actionnee sur une course au moins egale a un certain 
pourcentage de la course maximale d'actionnement de celle-ci. 
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Si tel est le cas, le systeme 10 procede, a I'etape E, a 
la comparaison de la deceleration Dc commandee par le 
conducteur, qui est une fonction de la course d'actionnement 
de la pedale 14, avec la deceleration suffisante Dsf calculee a 
5 I'etape B. La deceleration Dc commandee par le conducteur 
peut par exemple etre deduite de la position de la pedale de 
frein 14 ou de la pression dans un circuit hydraulique de 
I'organe de freinage 12. 

Si la deceleration Dc commandee par le conducteur est 
io superieure a la deceleration suffisante Dsf, le systeme 10 
retourne a I'etape A sans action sur I'organe de freinage. 
Ainsi, dans le systeme 10 selon I'invention, le conducteur 
garde la possibilite de freiner plus fort qu'il n'est strictement 
necessaire pour arreter le vehicule avant I'obstacle detecte 
15 par le detecteur 20. Cette possibilite est particulierement utile 
pour le cas ou le conducteur aurait percu un autre obstacle qui 
ne serait par exemple pas encore dans le "champ de vision" du 
detecteur d'obstacle 20. 

Si, a I'etape E, le systeme 10 constate que la 
20 deceleration commandee Dc par le conducteur est inferieure a 
la deceleration suffisante pour detecter I'obstacle, le systeme 
10 va alors mettre en oeuvre le mode de freinage assiste selon 
I'invention. Au cours de ce mode de freinage assiste, c'est 
I'unite centrale 18 qui commande I'organe de freinage 12 pour 
25 que celui-ci impose au vehicule une deceleration egale a la 
deceleration suffisante calculee Dsf. 

Tout au long du freinage assiste, la valeur de la 
deceleration suffisante Dsf est recalculee de facon dynamique 
de maniere a tenir compte par exemple de I'apparition dans le 
30 champ de vision du detecteur 20 d'un nouvel obstacle. 

Comme on peut le voir a I'etape G, le freinage assiste 
se poursuit tant que le detecteur 20 "voit" un obstacle et tant 
que le conducteur maintient la pedale de frein 14 enfoncee. 
Des que I'une de ces deux conditions n'est plus remplie, on 
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peut voir a I'etape H que le systeme arrete le mode de 
freinage assiste et retourne a I'etape A. Une autre cause 
d'interruption du freinage assiste peut par exemple etre une 
reaction du conducteur telle que la deceleration Dc 

5 commandee par le biais de I'enfoncement de la pedale 14 
devienne superieure a la deceleration suffisante Dsf, auquel 
cas le systeme 10 reagit de maniere a rendre le controle du 
freinage au conducteur. 

Conformement aux enseignements de I'invention, on 

io peut done constater que le mode de freinage assiste ne peut 
etre declenche qu'en presence d'un obstacle detecte par le 
detecteur 20. 

Si aucun obstacle n'est detecte par le detecteur 20, on 
peut voir sur la figure que le systeme passe directement de 
15 I'etape A a I'etape I. 

A I'etape I, le systeme determine si oui ou non le 
conducteur effectue un freinage. Cette detection peut se faire 
suivant les memes criteres que ceux vus pour I'etape D. 

Si le conducteur n'actionne pas la pedale de frein, le 
20 systeme retourne alors directement a I'etape A, la boucle aller- 
retour entre les etapes A et I etant la boucle qui correspond au 
fonctionnement normal du vehicule lorsqu'aucun obstacle n'est 
detecte et qu'aucun freinage n'est demande par le conducteur. 
Si a I'etape I le systeme detecte une volonte du 
25 conducteur d'effectuer un freinage, il determine, a I'etape J, si 
oui ou non le conducteur a lui-meme analyse la situation 
comme etant une situation d'urgence. Cette detection peut par 
exemple se faire en determinant, grace aux capteur de position 
16, la Vitesse d'enfoncement de la pedale 14. Si cette vitesse 
30 est inferieure a une vitesse de seuil, le systeme 10 en deduira 
que le conducteur souhaite realiser un freinage modere sans 
qu'il n'y ait d'urgence particuliere, et le systeme 10 retourne 
alors a I'etape A sans declencher d'action particuliere au 
niveau de I'organe de freinage 12. 
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Dans le cas contraire, lorsque la vitesse d'actionnement 
de la pedale 14 par le conducteur est superieure au seuil 
predetermine, le systeme passe a I'etape K dans laquelle il 
commande I'organe de freinage 12 selon un mode de freinage 
5 automatique d'urgence au cours duquel I'organe de freinage 
12 impose au vehicule la deceleration maximale permise 
notamment en fonction des performances intrinseques de 
I'organe de freinage 12 et des conditions d'adherence. Bien 
entendu, pour detecter une situation d'urgence, on peut aussi 
io tenir compte de la duree de I'actionnement de la pedale par le 
conducteur, ou d'autres parametres encore. 

Toutefois, comme on peut le voir a I'etape L, tout au 
long du freinage automatique d'urgence, le systeme continue 
de recevoir les informations en provenance du detecteur 
is d'obstacle 20. En I'absence d'obstacle detecte, I'operation 
passe directement a I'etape P ou I'on peut voir que le mode de 
freinage automatique d'urgence est conserve tant que le 
conducteur continue de solliciter un freinage. Cette condition 
peut par exemple etre verifiee tant que t'enfoncement de la 
20 pedale par le conducteur demeure superieur a un niveau de 
seuil. Toutefois, d'autres parametres peuvent aussi etre pris 
en compte. Si le conducteur cesse d'actionner la pedale 14, le 
systeme interrompt, a I'etape Q, le mode de freinage 
automatique d'urgence et il retourne a I'etape A. 
25 En revenant a I'etape L, il se peut que, au cours d'un 

freinage automatique d'urgence, qui a ete declenche alors 
qu'aucun obstacle n'etait detectee par le detecteur 20, un 
obstacle apparaisse dans le "champ de vision" du detecteur 
20. Mors, de la meme maniere qu'aux etapes B et C, le 
30 systeme 10 determine la deceleration suffisante Dsf 
permettant au vehicule de s'arreter avant I'obstacle et, a 
I'etape N, il compare la deceleration suffisante Dsf a une 
valeur de seuil Do. 
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Si la deceleration suffisante Dsf est inferieure a une 
deceleration de seuil Do, le systeme 10 passe directement a 
I'etape P et le freinage automatique d'urgence est maintenu 
tant que le conducteur continue de freiner. 
5 Au contraire, si la deceleration suffisante Dsf est 

superieure a la deceleration de seuil Do, le systeme 10 
interrompt le freinage automatique d'urgence (etape 0) et se 
reboucle au niveau de I'etape E pour mettre en oeuvre le mode 
d'assistance au freinage, tel que decrit plus haut, en tenant 
io compte de I'obstacle detecte par le detecteur 20. 

Le systeme de freinage 10 selon I'invention est done 
particulierement performant et il procure surtout au conducteur 
un grand confort et une grande securite d'utilisation. 

En effet, en combinant une detection de situation 
15 d'urgence par le biais des reactions du conducteur et en 
combinant cette information avec celle fournie par le detecteur 
d'obstacle 20, le systeme de freinage 10 evite le 
declenchement intempestif d'operations de freinage non 
justifies et, dans de nombreux cas, peut imposer une 
20 deceleration superieure a celle commandee par le conducteur, 
dans le cas oil cette derniere est insuffisante, sans pour 
autant declencher une deceleration maximale. 

On a illustre sur la figure 3 un dispositif de regulation 
automatique de la vitesse d'avancement d'un vehicule 
25 automobile qui est entraine par un moteur 110, par exemple a 
combustion interne, et qui est susceptible d'etre ralenti par un 
organe principal de freinage112 comportant par exemple des 
freins a disques ou a tambours loges dans les roues du 
vehicule. De maniere connue, le conducteur du vehicule 
30 determine la vitesse du vehicule en commandant d'une part le 
moteur 110 a I'aide d'une pedale d'accelerateur 114 et d'autre 
part en commandant I'organe de freinage 112 a I'aide d'une 
pedale de frein 116. 
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Dans un vehicule comportant des pedales 114, 116 de 
type classique mais le conducteur peut egalement agir sur le 
mo teur 110 et sur I'organe de freinage 112 par tout autre 
moyen d'interface tel que des leviers ou des manettes de type 
"joystick". 

Ce dispositif de regulation de Vitesse automat.que selon 
finvention comporte une unite centrale de gestion 118 qui est 
elie aussi susceptible de commander a la fois le moteur 110 et 
rorgane de freinage 112. L'unite centrale 118 recoit de la 
pedale d'accelerateur 114 et de la peda.e de frein 116 des 
informations quant a leur actionnement par le conducteur. Un 
capteur de v.tesse 130 transmet auss- a I'unite centrale 118 
,es donnees relatives a la vitesse instantanee du vehicule. 

Par ailleurs, le conducteur du vehicule peut determiner 
une vitesse de cons.gne Vc a laquel.e ,l souhaite que le 
dispositif de regulation ma.ntienne le vehicule. Le conducteur 
peut imposer une augmentation ou une diminution de la 
V itesse de cons.gne Vc a .'aide de deux touches de commande 
120 122 la premiere manipulation de la touche "plus 120 
determinant par exemp.e une v.tesse de ccns.gne imt.a.e 
egale a la vitesse .nstantanee V du veh.cu.e lorsque le 
conducteur appuie sur cette touche. 

D'autres systemes d'entree de la vitesse de cons,gne 
Vc peuvent etre imagines tels que par exemp.e .'entree d'une 
■ t vitesse a .'aide d'un chiffre compose sur un clavier numenque. 

On a illustre sur la figure 3 le cas ou les pedales 
decelerates 114 et de frein 116 peuvent ag,r respectivement 
sur le moteur 110 et le frein 112 de man.ere para.lele a 
Taction de runite centrale 118 sur ces deux organes. 
o Toutefois, on peut aussi realiser .'invention dans le cas ou 
,-une au moins des pedales 114, 116 n'ont plus d'act.on d.recte 
sur les organes respectifs et sont uniquement reliees a une 
unite centrale de commande a la competence e.arg.e. Cette 
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conception est generalement designee sous le terme de 
"commandes electriques". 

Comme on peut le voir sur la figure 4, les touches 
"plus" et "moins" 120. 122 sont avantageusement implantees 
5 sur un volant 124 de colonne de direction du vehicule et le 
poste de conduite peut aussi etre muni de moyens de 
visualisation 126 de la vitesse de consigne Vc imposee par le 
conducteur. Dans I'exemple de realisation illustre a la figure 4, 
le moyen de visualisation 126 est constitue d'une serie de 
io diodes electroluminescentes implantees autour d'un indicateur 
de vitesse a affichage analogique a aiguille 128. Les diodes 
sont reparties angulairement a intervalles reguliers autour de 
I'axe de rotation de I'aiguille de I'indicateur 128, en regard 
d'une serie de marques indicatives de differents niveaux de 

15 vitesse du vehicule. 

Avec un tel systeme d'affichage analogique, dans lequel 
la grandeur mesuree est representee sous forme graphique et 
non pas sous la forme d'un chiffre, le conducteur peut avoir 
une representation tres parlante, materialises par un arc 
20 angulaire, de I'ecart entre la vitesse instantanee V du vehicule 
et la vitesse de consigne Vc qu'il donne au dispositif de 
regulation. Cela est d'autant plus important que, dans le 
systeme selon I'invention, cet ecart determine I'intensite du 
freinage impose par le dispositif de regulation ainsi que cela 
25 apparaitra dans la description du fonctionnement qui suit. 

Lorsque le vehicule a atteint une certaine vitesse, le 
conducteur peut enclencher le dispositif de regulation de telle 
maniere que celui-ci prenne en charge le maintien de la 
vitesse du vehicule a ce niveau de vitesse qui devient alors la 
30 vitesse de consigne Vc. Ainsi, tant que le conducteur n'exerce 
aucune action ni sur les pedales 114, 116, ni sur les touches 
de commande 120, 122, le dispositif de regulation maintient la 
vitesse en agissant sur la commande du moteur du vehicule, 
c'est-a-dire, dans le cas d'un moteur a combustion interne, 
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notamment sur I'ouverture du papillon d'admission et sur la 
richesse du melange carbure. 

Si le conducteur souhaite que le vehicule roule a une 
Vitesse superieure, il peut augmenter la vitesse de consigne 
5 Vc a I'aide de la touche "plus" 120, I'unite centrale 18 agissant 
alors sur le moteur 110 pour accelerer le vehicule jusqu'a ce 
qu'il atteigne la nouvelle vitesse de consigne. 

Au contraire, s'il souhaite que le vehicule avance a une 
vitesse legerement inferieure, le conducteur peut diminuer la 
io vitesse de consigne Vc a I'aide de la touche "moins" 122, le 
dispositif de regulation pouvant, dans la plupart des cas. 
ramener le vehicule a cette nouvelle vitesse de consigne 
simplement en agissant sur le moteur 110. 

Toutefois, dans certains cas, le conducteur peut vouloir 
15 reduire de maniere importante la vitesse instantanee V du 
vehicule en un temps relativement bref. 

Dans ce cas, la simple action sur le moteur 110, qui 
correspond a celle que I'on obtient en mode manuel lorsque le 
conducteur leve le pied de la pedaie d'accelerateur 114, peut 
20 etre insuffisante. Aussi, selon I'inventionl 12 du vehicule pour 
imposer a celui une deceleration suffisante permettant 
d'atteindre la nouvelle vitesse de consigne Vc dans un delai 
relativement bref. 

Comme on peut le voir sur la figure 5, le niveau de 
25 deceleration du vehicule qui est impose par I'organe de 
freinage 112 lorsqu'il est commande par le dispositif de 
regulation de vitesse est determine notamment en fonction de 
la difference AV entre la vitesse instantanee V du vehicule et 
la nouvelle vitesse de consigne Vc imposee par le conducteur. 
30 Ainsi, lorsque cette difference de vitesse AV est 

inferieure a un premier niveau de seuil S1, le dispositif de 
regulation n'agit que sur la commande du moteur 110 pour 
decelerer le vehicule. Au-dela de ce seuil S1, le dispositif de 
regulation commande I'organe de freinage 112 de telle 
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maniere que celui-ci impose une deceleration qui augmente 
proportionnellement a la difference de vitesse AV selon un 
rapport de proportionnalite constant egal au produit de deux 

facteurs K1 et KV. 
5 Toutefois, il est prevu que le dispositif de regulation ne 

peut commander I'organe de freinage 112 de maniere a ce qu'il 
impose au vehicule une deceleration superieure a une 
deceleration limite D lim . Cette deceleration limite est egale au 
produit de la deceleration maximale D max susceptible d'etre 
io imposee par I'organe de freinage 112 au vehicule par le 
facteur KV qui est appele coefficient d'attenuation et qui est 
done compris entre 0 et 1. 

Dans la pratique, le conducteur qui roule a un premier 
niveau de vitesse de consigne et qui souhaite ralentir le 
15 vehicule va done appuyer sur la touche "moins" 122 de 
maniere a provoquer une diminution de la vitesse de consigne. 
Au fur et a mesure que la difference AV entre la vitesse 
instantanee V du vehicule et la vitesse de consigne Vc 
augmente, I'intensite du freinage impose par le dispositif de 
20 regulation augmente done selon le coefficient de 
proportionnalite K1*KV. 

Toutefois, il est possible que le conducteur se rende 
compte qu'il a commande une nouvelle vitesse de consigne 
trop faible qui a entrame de la part du dispositif de regulation 
25 un freinage trop intense. Dans ce cas, le conducteur peut de 
nouveau augmenter la vitesse de consigne Vc en appuyant sur 
la touche de commande "plus" 120. Le conducteur va done 
provoquer alors la diminution de la difference AV entre la 
vitesse instantanee V et la vitesse de consigne Vc. 
30 Selon un aspect de I'invention, il est alors prevu, 

comme on peut le voir sur la figure 5, qu'au premier appui sur 
la touche de commande "plus" 120, I'intensite du freinage, 
e'est-a-dire la deceleration imposee par I'organe de freinage 
112 au vehicule, chute "brutalement" d'un certain niveau egal 
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a un increment minimal 5. Cet increment 5 peut par exemple de 

I'ordre de 1m/s 2 . 

Si. suite a ce premier appui sur la touche de commande 
-plus" 120, le conducteur continue d'augmenter la nouvelle 
vitesse de consigne Vc, c'est-a-dire de reduire la difference 
A V entre la vitesse instantanee V et la vitesse de consigne Vc, 
l-intensite de la deceleration imposee par I'organe de freinage 
112 sera alors commandee de maniere a diminuer 
proportionnellement a la diminution de la difference de vitesse 
AV selon un nouveau coefficient de proportionnalite K2*KV. 

Par ailleurs, lorsque le conducteur du vehicule continue 
d'augmenter la valeur de consigne en reduisant ainsi la 
difference de vitesse AV. le dispositif de regulation cesse 
d'agir sur I'organe de freinage 112 des que la difference de 
vitesse AV est inferieure a un second niveau de seuil S2 
superieur au premier niveau de seuil S1. 

EventuellemenL le coefficient K2 peut etre .dentique au 
coefficient K1. auquel cas les deux lois de proportionnalite 
entre la deceleration imposee par I'organe de freinage et la 
difference de v.tesse AV sont representees, dans le graphe de 
la figure 5. par des segments de drone parallels mais 
decales. Le segment de droite correspondant a la variation de 
deceleration lorsque le conducteur appuie sur la touche 
"moins 22 est alors "au-dessus" de ceiu, correspondant a la 
, variation de deceleration lorsque le conducteur appuie sur la 

touche "plus" 120. 

Bien entendu. les deux lois liant la deceleration a la 
difference de vitesse AV peuvent ne pas etre strictement 
lineaires. Ce sont toutefois des fonctions cro.ssantes. 

On a illustre a la figure 6 un graphe illustrant la valeur 
du coefficient d'attenuation KV en fonction de la vitesse 
instantanee V du vehicule. II a ete vu plus haut que ce 
coefficient d'attenuation intervenait pour determiner la 
deceleration limite susceptible d'etre imposee par ie dispos.tif 
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de regulation, et qu'il intervenait aussi dans le calcul du 
coefficient de proportionnalite entre la deceleration imposee et 
la difference de vitesse AV. 

Comme on peut le voir sur ce graphe, KV est constant 
5 et est egal a une valeur maximale KV max tant que la vitesse 
instantanee du vehicule est inferieure a un premier niveau de 
seuil V1. Au contraire, lorsque la vitesse du vehicule est 
superieure a un second niveau de seuil V2, superieur.au 
premier niveau de seuil V1, KV est constant et egal a une 
io valeur KV min par exemple comprise entre 1/3 et 1/2. Entre V1 
et V2, KV varie en decroissant lineairement de sa valeur KV max 
a sa valeur KV mi „ lorsque la vitesse augmente de V1 a V2. 

Cette loi de variation de KV en fonction de la vitesse du 
vehicule est tres simple, mais on peut aussi utiliser d'autres 
is lois de variation, plus complexes et non lineaires, qui sont 
elles aussi decroisantes de la valeur 1 a la valeur 0. 

Le dispositif de regulation de vitesse selon I'invention 
est done particulierement interessant en ce qu'il permet, dans 
la plupart des cas, d'eviter au conducteur d'agir soit sur la 
pedale de frein, soit sur la pedale d'accelerateur, ce qui evite 
ainsi la mise hors service du dispositif de regulation. Le 
conducteur se trouve ainsi a meme d'adapter la vitesse du 
vehicule de maniere satisfaisante dans la plupart des 
conditions de circulation par simple appui sur les touches de 
commande 120, 122 du dispositif de regulation de vitesse. Le 
conducteur n'a done plus a agir par I'intermediaire des pedales 
114, 116 que dans des situations dans lesquelles il souhaite 
obtenir une forte acceleration ou une forte deceleration du 
vehicule. 
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RFVFNDICATIONS 

1. Systeme de freinage pour un vehicule automobile, du 
type comportant un organe de freinage (12, 112) qui impose au 
5 vehicule une deceleration variable, du type dans lequel le 
conducteur du vehicule commande la deceleration imposee par 
I'organe de freinage (12, 112) en actionnant une pedale de 
frein (14, 114), et du type comportant une unite d'assistance 
au freinage (18, 118) qui. dans une situation d'urgence 
determinee en fonction de I'actionnement de la pedale (14, 
114) par le conducteur, est susceptible de commander I'organe 
de freinage (12. 112) selon un mode de freinage automatique 
d'urgence au cours duquel la deceleration est maximale, 

caracterise en ce que le systeme de freinage (10, 110) 
comporte un dispositif de detection d'obstacle (20, 120), et en 
ce que, lorsque le conducteur actionne la pedale de frein (14, 
114) et qu'un obstacle est detecte, I'unite d'assistance (18, 
118) commande I'organe de freinage (12, 112) selon un mode 
de freinage assiste au cours duquel la deceleration (Dsf) est 
20 suffisante pour assurer I'immobilisation du vehicule avant 
I'obstacle. 

2. Systeme de freinage selon la revendication 1, 
caracterise en ce que I'unite de freinage assiste comporte un 
calculates (18, 118) pour determiner en permanence la 

25 deceleration suffisante (Dsf) pour assurer I'immobilisation du 
vehicule avant un obstacle detecte. 

3. Systeme de freinage selon la revendication 2. 
caracterise en ce que le mode de freinage assiste n'est mis en 
oeuvre que lorsque la deceleration suffisante (Dsf) est 

30 superieure a une deceleration de seuil (Do). 

4. Systeme de controle selon la revendication 3. 
caracterise en ce que la deceleration de seuil (Do) est 
reglable. 
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5. Systeme de controle selon la revendication 4, 
caracterise en ce que la deceleration de seuil (Do) est 
determinee de maniere auto-adaptative par le calculates 
(118). 

6. Systeme de freinage selon Tune quelconque des 
revendications precedentes, caracterise en ce que le mode de 
freinage assiste n'est mis en oeuvre que lorsque la pedale 
(114) est actionnee au-dela d'une course de seuil. 

7. Systeme de freinage selon Tune quelconque des 
revendications precedentes, caracterise en ce que le mode de 
freinage assiste n'est mis en oeuvre que lorsque la 
deceleration (Dc) commandee par le conducteur est inferieure 
a la deceleration suffisante (Dsf). 

8. Systeme de freinage selon Tune quelconque des 
revendications precedentes, caracterise en ce que le mode de 
freinage assiste est interrompu lorsque le conducteur cesse 
d'actionner la pedale de frein (14, 114). 

9. Systeme de freinage selon I'une quelconque des 
revendications precedentes, caracterise en ce que le mode de 

20 freinage assiste est interrompu lorsque plus aucun obstacle 
n'est detecte. 

10. Systeme de freinage selon I'une quelconque des 
revendications precedentes, caracterise en ce que le mode de 
freinage automatique d'urgence est mis en oeuvre lorsque, 

25 dans une situation d'urgence, aucun obstacle n'est detecte. 

11. Systeme de freinage selon la revendication 10, 
caracterise en ce que, lorsqu'un obstacle est detecte au cours 
d'un freinage automatique d'urgence, I'unite de freinage 
bascule vers le mode de freinage assiste. 

12. Systeme de freinage selon I'une quelconque des 
revendications precedentes, caracterise en ce qu'une situation 
d'urgence est detectee lorsque la vitesse d'actionnement de la 
pedale de frein par le conducteur depasse une vitesse de 
seuil. 
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13. Vehicule automobile, du type comportant un organe 
de freinage (12, 112) qui impose au vehicule une deceleration 
variable, du type dans lequel le conducteur du vehicule 
commande la deceleration imposee par I'organe de freinage 

5 (12, 112) en actionnant une pedale de frein (14, 114), et du 
type comportant une unite d'assistance au freinage (18, 118) 
qui, dans une situation d'urgence determinee en fonction de 
Pactionnement de la pedale (14, 114) par le conducteur, est 
susceptible de commander I'organe de freinage (12, 112) selon 

io un mode de freinage automatique d'urgence au cours duquel la 
deceleration est maximale, 

caracterise en ce que le systeme de freinage (10, 110) 
est conforme a Tune des revendications 1 a 12. 

14. Vehicule automobile, du type comportant un organe 
15 de freinage (12, 112) qui impose au vehicule une deceleration 

variable, du type dans lequel le conducteur du vehicule 
commande la deceleration imposee par I'organe de freinage 
(12, 112) en actionnant une pedale de frein (14), et du type 
comportant une unite d'assistance au freinage (18) qui, dans 

20 une situation d'urgence determinee en fonction de 
Pactionnement de la pedale (14, 114) par le conducteur, est 
susceptible de commander I'organe de freinage (12, 112) selon 
un mode de freinage automatique d'urgence au cours duquel la 
deceleration est maximale, 

25 caracterise en ce que le systeme de freinage (10, 110) 

est conforme a Pune des revendications 1 a 12 et en ce que 
ledit vehicule comporte un dispositif de regulation de vitesses 
pouvant agir sur I'organe de freinage (12, 112) pour assurer 
une deceleration du vehicule lorsque la vitesse instantanee 

30 (V) du vehicule est superieur a la vitesse de consigne (Vc). 

15. Vehicule automobile, du type comportant un 
dispositif de regulation de vitesses, et un organe de freinage 
(112) qui impose au vehicule une deceleration variable, du 
type dans lequel le conducteur du vehicule commande la 
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deceleration imposee par I'organe de freinage (112) en 
actionnant une pedale de frein (114). et du type comportant 
une unite d'assistance au freinage (118) qui. dans une 
situation d'urgence determines en fonction de I'actionnement 
5 de la pedale (114) par le conducteur. est susceptible de 
commander I'organe de freinage (112) selon un mode de 
freinage automatique d'urgence au cours duquel la 
deceleration est maximale, 

caracterise en ce que le systeme de regulation peut agir 
,o sur I'organe de freinage (112) pour assurer une deceleration 
du vehicule lorsque la vitesse instantanee (V) du vehicule est 
superieure a la vitesse de consigne (Vc). 

16. Vehicule automobile comportant un dispositif de 
regulation automatique de la vitesse. du type dans lequel le 
is dispositif comporte des moyens (114) qui permettent au 
conducteur de provoquer une acceleration ou une deceleration 
du vehicule en agissant sur la commande d'un moteur (110) 
d'entrainement du vehicule, suite a quoi le dispositif maintient 
le vehicule a une vitesse de consigne imposee par le 
2 o conducteur, et du type dans lequel le conducteur peut 
provoquer une deceleration du vehicule en commandant un 
organe de freinage (112) qui impose au vehicule une 
deceleration variable, 

caracterise en ce que le dispositif de regulation peut 
25 agir sur I'organe de freinage (112) pour assurer une 
deceleration du vehicule lorsque la vitesse instantanee (V) du 
vehicule est superieure a la vitesse de consigne (Vc). 

17. Vehicule selon la revendication 14. 15 ou 16 
caracterise en ce que le dispositif de regulation agit sur 

30 I'organe de freinage (112) lorsque la difference (AV) entre la 
vitesse instantanee (V) du vehicule et la vitesse de consigne 
(Vc) est superieure a un premier niveau de seuil (S1). 

18. Vehicule selon I'une des revendications 14 a 17, 
revendication 13 ou 14 precedentes. caracterise en ce que le 
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dispositif de regulation commande I'organe de freinage (112) 
de telle sorte que celui-ci impose au vehicule une deceleration 
qui est determinee par le dispositif de regulation en fonction 
de la Vitesse instantanee (V) du vehicule et en fonction de la 
difference (AV) entre la vitesse instantanee (V) du vehicule et 

la vitesse de consigne (Vc). 

19. Vehicule la revendication 18 caracterise en ce que 
le dispositif de regulation commande I'organe de freinage 
(112) de telle sorte que celui-ci impose au vehicule une 
deceleration qui augmente sensiblement proportionnellement a 
raugmentation de la difference entre la vitesse instantanee (V) 
du vehicule et la vitesse de consigne (Vc). 

20. Vehicule selon I'une des revendications 14 a 19, 
caracterise en ce que la deceleration commandee par I'organe 
de regulation ne peut exceder une deceleration limite (D lim ) qui 
est le produit de la deceleration maximale (D max ) permise par 
I'organe de freinage par un coefficient d'attenuation (KV) 
inferieur a 1 . 

21 Vehicule selon la revendication 20, caracterise en ce 
que le coefficient d'attenuation (KV) diminue lorsque la vitesse 
instantanee (V) du vehicule augmente. 

22. Vehicule selon I'une quelconque des revendications 
14 a 21 caracterise en ce que lorsque, au cours d'une 
deceleration commandee par le dispositif de regulation 
agissant sur I'organe de freinage (112), le conducteur d.m.nue 
la difference (AV) entre la vitesse instantanee (V) du vehicule 
et la vitesse de consigne (Vc) en augmentant cette derniere a 
une nouvelle valeur de consigne, le dispositif de regulation 
agit sur I'organe de freinage (112) de telle sorte que ceiui-c, 
mpose au vehicule une nouvelle valeur de deceleration qui 
est inferieure d'au moins un increment (5) a la valeur de 
deceleration precedente. 

23. Vehicule selon I'une quelconque des revendications 
14 a 22, caracterise en ce que lorsque, au cours d'une 
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deceleration commandee par le dispositif de regulation 
agissant sur I'organe de freinage (112). le conducteur diminue 
la difference (AV) entre la vitesse instantanee (V) du vehicule 
et la vitesse de consigne (Vc) en augmentant cette derniere a 
5 une nouvelle valeur de consigne, le dispositif de regulation 
cesse d'agir sur I'organe de freinage (112) lorsque la 
difference (AV) entre la vitesse instantanee (V) du vehicule et 
la vitesse de consigne (Vc) devient inferieure a un second 

niveau de seuil (S2). 

24. Vehicule selon la revendication 23 prise en 
combinaison avec la revendication 17, caracterise en ce que le 
second niveau de seuil (S2) de difference (AV) entre la vitesse 
instantanee (V) du vehicule et la vitesse de consigne (Vc) est 
superieur au premier niveau de seuil (S1). 
, 25. Vehicule selon Tune quelconque des revendications 

14 a 24, caracterise en ce que le conducteur commande le 
dispositif de regulation a I'aide de deux moyens d'interface 
(120 122) dont un premier permet (120) d'augmenter la 
vitesse de consigne (Vc) et dont un second (122) permet de 
o diminuer la vitesse de consigne (Vc). 

26. Vehicule selon Tune quelconque des revendications 
14 a 24, caracterise en ce qu'il comporte un moyen de 
visualisation (126) de la vitesse de consigne (Vc). 

27. Dispositif selon la revendication 26. caracterise en 
, 5 ce que le moyen de visualisation (126) qui aff.che la vitesse 

de consigne (Vc) est agence a proximite d'un second moyen de 
visualisation (128) de la vitesse instantanee du vehicule (V). 

28. Vehicule selon la revendication 27. caracterise en 
ce que les deux moyens de visualisation (126. 128) sont de 

30 type a affichage analogique. 
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